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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
© Drosselklappenvorrichtung 

(g) Die Erfindung betrifft oine Drosselklappenvorrichtung, 
bestehend aus 

- einem Gehauseelement (4), 

- einem Drossefklappenwellenelement (3), an dem ein im 
Gehauseelement (4) zwischen einem ersten Luftdurchsatz- 
hohlraum und einem zweiten zu einem Fahrzeug- Motor 
fuhrenden Luftdurchsatzhohlraum angeordnetes Drossel- 
klappenetement (2) verstelibar in wenigstens einer SchlieS- 
stellung, einer Leeriaufstelfung und einer Vollgasstellung 
gehalten ist, und 

- einer Verstelleinheit (11), die wenigstens eine Stellmotor- 
einheit (5) enthalt und die mit dem Drosselklappenwellenele- 
ment (3) verbunden ist. 

Um ein Fahren eines Fahrzeuges zu einer Werkstatt bzw. aus 
einer Gefahrenzone bei Ausfall der Stellmotoreinheit zu 
ermoglichen, ist der zwerte Luftdurchsatzhohlraum mit einer 
Notlauf-Luftsteuereinrichtung (2. 3, 8, 9, 10) verbunden, mit 
der so viel Luft zufuhrbar ist, daS bei Ausfall der SteJImotor- 
einheit (5) ein Fahrzeug bewegbar ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Drosselklappenvorrich- 
tung, bestehend aus 

5 

— einem Gehauseelement, 

— einem Drosselklappenwellenelement, an dem 
ein im Gehauseelement - zwischeh einem efsteh 
Luftdurchsatzhohlraum und einem zweiten zu ei- 
nem Fahrzeug-Motor fiihrenden Luftdurchsatz- jo 
hohlraum angeordnetes Drosselklappenelement 
verstellbar in wenigstens einer SchlieBstellung, ei- 
ner Leerlaufstellung und einer Vollgasstellung ge- 
halten ist, und 

— einer Verstelieinheit, die wenigstens eine Stell- is 
motoreinheit enthalt und die mit dem Drosselklap- 
penwellenelement verbunden ist. 

In modernen Drosselklappenvorrichtungen wird die 
Drosselklappe mit einem Stellmotor verstellt. Diese Art 20 
der Drosselklappenverstellung ist unter dem Fachbe- 
griff Drive-by-wire bekannt. Der Stellmotor ist mit ei- 
ner Drosselklappenwelle verbunden, die im Gehause 
drehbar gelagert ist. 

Kommt es allerdings zu einem Ausfall des Stellmo- 25 
tors, ist nicht sichergestellt, dafl die Drosselklappe eine 
solche Stellung innehat, die es dem Fahrer ermoglicht, 
sein Fahrzeug zu einer Werkstatt zu fahren bzw. es aus 
einer Gefahrenzone zu bewegen. Demnach stellt sich 
der Erfindung die Aufgabe, eine Drosselklappenvor- 30 
richtung der eingangs genannten Art so weiterzuent- 
wickeln, daB ein Fahren eines Fahrzeuges zu einer 
Werkstatt bzw. aus einer Gefahrenzone bei Ausfall der 
Stellmotoreinheit moglich ist 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe dadurch gelost, 35 
daB der zweite Luftdurchsatzhohlraum mit einer Not- 
lauf-Luftsteuereinrichtung verbunden ist, mit der so viel 
Luft zufuhrbar ist, daB bei Ausfall der Stellmotoreinheit 
ein Fahrzeug bewegbar ist. 

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile bestehen ins- 40 
besondere darin, daB bei Ausfall der Stellmotoreinheit 
eine solche Luftmenge zur Verfugung gestellt wird, daB 
der Luftstrom den Kxaftstoff mitreiBt und feinstzer- 
staubt der Luft beimischt, jedoch nicht vergast. Hier- 
durch entsteht ein zundfahiges Gemisch, das in bekann- 45 
ter Art und Weise seiner Verwendung zugefiihrt wird. 
Gesichert wird damit, daB der Fahrer sein Fahrzeug, 
wenn auch mit verminderter Geschwindigkeit bewegen 
kann. 

Die Notlauf-Steuereinrichtung laBt sich in drei Aus- 50 
fuhrungsformen realisieren: 

die erste Realisierungsform ist dadurch gekennzeichnet, 

— daB in der Verstelieinheit ein Ruckstellfederele- 
ment und ein aber entgegengesetzt wirkendes, Off- 55 
nerfederelement kraftschlussig mit dem Drossel- 
klappenwellenelement verbunden sind, 

— daB das Ruckstellfederelement an einem An* 
schlagelement anschlagt und gespannt ist, wenn das 
Drosselklappenwellenelement durch die Stellmo- eo 
toreinheit in Richtung der Vollgasstellung gedreht 
ist und 

— daB die Offnungsfeder an das Anschlagelement 
anschlagt und gespannt ist, wenn das Drosselklap- 
penwellenelement durch die Stellmotoreinheit in 65 
der Leerlaufstellung gehalten ist, 

— so daB das Drosselklappenelement bei Ausfall 
der Stellmotoreinheit eine Position einnimmt, die 
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einen solchen Luftdurchsatz 'gewahrleistet,, daB das 
Fahrzeug bewegbar ist. 

Hierdurch wird gewahrleistet, daB die Drosselklappe 
durch beide Federelemente bei Ausfall der Stellmotor- 
einheit in eine solche geoffnete Stellung gebracht wird, 
die insbesondere ein Herausbewegen des Fahrzeuges 
aus - einer Gefahrenzone ermoglicht. Daruberhinaus ist 
gesichert, daB der Fahrer mit dieser Drosselklappenstel- 
lung das Fahrzeug in eine Werkstatt fahren kann. Von 
Vorteil ist daruber hinaus, daB die Federn so wirken, daB 
sie den normalen Drive-by-wire-Betrieb nicht behin- 
dern. Die Stellmotoreinheit ist bei Funktionsfahigkeit 
mUhelos in der Lage, beide Federkraite zu uberwinden 
und so den Motor in Richtung Vollgasstellung, d. h. Voll- 
last oder Leerlaufstellung zu fahren. 

Die zweite Ausfuhrungsvariante zeichnet sich da- 
durch aus, daB die Notlauf-Luftsteuereinrichtung derart 
ausgebildet ist, 

— daB eine am Gehauseelement angeordnete Ven- 
tileinheit mit einer durch das Gehauseelement fuh- 
renden Kxaftstoffdunstausnehmung mit dem zwei- 
ten Luftdurchsatzhohlraum verbunden ist und 

— daB die Ventileinheit bei Ausfall der Stellmotor- 
einheit derart ansteuerbar ist, daB von einem Tank 
bzw. uber eine Tankentluftung der Luftdurchsatz 
fur ein Bewegen des Fahrzeugs gewahrleistet ist. 

Die Ventileinheit hat an sich die Aufgabe, vom Tank 
abgegebene Kraftstoffdampfe gezielt einer weiteren 
Verwendung zuzufuhren. Durch eine gezielte Ansteue-. 
rung der Ventileinheit ubernimmt diese bei Ausfall der 
Stellmotoreinheit die Aufgabe, dem Luftdurchsatzhohl- 
raum so viel Luft zur Verfugung zu stellen, daB ein 
ausreichendes zundfahiges Gemisch zur Verfugung 
stent, die dem Fahrer ermoglicht, ganz gezielt sein Fahr- 
zeug aus der Gefahrenzone bzw. an einen anderen Ort 
zu bewegen. 

Die dritte Losungsvariante zeichnet sich dadurch aus, 
daB die Notlauf-Luftsteuereinrichtung derart ausgebil- 
det ist, 

— daB in der Verstelieinheit wenigstens eine Ruck- 
stellfedereinheit angeordnet ist und 

— daB die Stellmotoreinheit als ein Einrichtungs- 
Motor ausgebildet ist, dessen Motorbewegung ei- 
ner Federbewegung der Ruckstellfedereinheit ent- 
gegengesetzt ist, 

— so daB das Drosselklappenelement bei Ausfall 
des Einrichtungs-Motors den Luftdurchsatz ge- 
wahrleistet, daB das Fahrzeug bewegbar ist Unter 
einem Einrichtungs-Motor wird ganz allgemein ein 
Motor verstanden, dessen Drehmoment vorzugs- 
weise nur in einer Drehrichtung, d. h. im Uhrzeiger- 
sinn oder entgegen dem Uhrzeigersinn wirkt 

Ein gegen eine Ruckstellfedereinheit arbeitender, als 
Torque- Motor ausgebildeter Einrichtungs-Motor sorgt 
dafur, daB nur bei funktionierender Stelleinheit das 
Drosselklappenelement entsprechend verstellt werden 
kann. Fallt hingegen die Stellmotoreinheit aus, driickt 
die Ruckstellfedereinheit die Drosselklappe in eine sol- 
che Stellung, daB ein ausreichender Luftdurchsatz ge- 
wahrleistet ist. 

Vorteilhaft ist es, wenn das Drosselklappenelement 
dann in folgenden Positionen haltbar ist: 
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a) oberhalb der Leerlaufstellung in einem ersten 
Limp- Home- Point 

b) unterhalb der DrosselklappenschlieBstellung in 
einem zweiten Limp-Home-Point 

c) oberhalb der VollgassteUung in einem dritten 
Limp-Home-Point 

Hierdurch wird z. B. erreicht daB der Fahrzeug-Mo- 
tor eine Drehzahl zwischen 1000 und 2000 U/min er- 
reicht und so ein soiches Kraftmoment austibt daB das 
Fahrzeug betreibbar ist 

Vorteilhaft ist es, wenn das Federmoment des Ruck- 
stellfederelements groBer ist als das des Offnungsfeder- 
elements. Dadurch, daB das Ruckstellfederelement ein 
grofieres Moment als das Offnungsfederelement besitzt, 
ist sichergestellt daB die Drosselklappe bei ausgefalle- 
ner Stellmotoreinheit immer auf die Steilung sich hinbe- 
wegt, in der sich der Federanschlag befindet Das Errei- 
chen eines defmierten Offnungswinkels, der durch die 
Limp-Home-Points definiert ist, ist damit aus jeder Lage 
gewahrleistet Ein erneutes Starten des Motors ist somit 
auch mdglich. Beide Federn konnen auch eine gleiche 
Kraft aufweisen. 

Urn den zweiten und den dritten Limp- Ho me- Point 
realisieren zu konnen, kann der Torque-Motor eine 
Drehrichtung bezogen auf das Drosselklappenelement 
habert die von der Voilgassteliung zur Drosselklappen- 
schlieBstellung oder von der DrosselklarjpenschlieBstel- 
lung zur Voilgassteliung aufweist 

Vorteilhaft ist es, wenn das RQckstell- und das Offner- 
federelement und die RGckstelIfedereinheit(en) als Spi- 
ralfedern ausgebildet sind. Hierdurch wird eine Drehbe- 
wegung des Wellenelements erreicht Selbstverstand- 
iich sind auch andere kraftspeichemde Elemente ein- 
setzbar, die eine rGckfedernde Wirkung hervorrufen, 
z. B. Fluid-, Gasspeicher oder dergleichen. 

Vorteilhaft ist es, wenn die Steuereinheit im Gehause- 
deckelelement oder im Gehauseelement angeordnet ist 

Hierdurch wird erreicht, daB die entsprechenden 
Steuersignale unmittelbar ubertragen werden konnen. 

Die Ventileinheit kann ein eiektromagnetisch betatig- 
bares Ventil sein, das eine im wesentlichen ringformige 
Magnetspule umfaBt, die einen in axialer Richtung hin 
und her bewegbaren Magnetanker aus metallischem 
Werkstoff umschlieBt, wobei der Magnetanker auf der 
dem Ventilsitz zugewandten Stirnseite mit einem Dicht- 
korper aus elastomerem Werkstoff verschlossen ist urid 
wobei der Magnetanker und der Dichtkorper form- 
schlussig miteinander verbunden sind. 

Im Ergebnis langwieriger Versuche wurde festge- 
stellt, daB fur die Realisierung einer Notlaufstellung der 
Luftdurchsatz zwischen 20 bis 80 kg Luft/h, vorzugswei- 
se 40 kg Luft/h betragt 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der Zeich- 
nung naher erlautert Hierbei werden die Vorteile der 
erfindungsgemaBen Losung durch weitere Ausfuhrun- 
gen erganzt Es zeigen: 

Fig. 1 eine Drosselklappenvorrichtung mit einer Not- 
lauf- Luftsteuereinrichtung in einer schematischen ge- 
schnittenen Darstellung, 

Fig. 2 eine Notlauf-Luftsteuereinrichtung rnit einem 
Anschlaghebelelement in einer Voilgassteliung in einer 
schematischen Seitenansicht 

Fig. 3 eine Notlauf-Luftsteuereinrichtung in einer 
Leerlaufstellung in einer schematischen Seitenansicht 

Fig. 4 eine Notlauf-Luftsteuereinrichtung in einer 
Limp-Home-Point-Stellung in einer schematischen Sei- 
tenansicht, 



12 916 Al 

4 

Fig. 5 und 6 eine Drosselklappenvorrichtung mit ei- 
ner anderen Notlauf-Luftsteuereinrichtung in unter- 
schiedlichen Ldsungsvarianten, 

Fig. 7a und 7b eine Unterbringungsvariante einer 
5 Steuereinrichtung, 

Fig. 8a und Fig. 8b eine funktionelle Darstellung des 
Luftdurchsatzes in Abhangigkeit vom Drosselklappen- 
anstellwinkel, 

Fig. 9 eine Drosselklappenvorrichtung mit einer wei- 
io teren Notlauf-Luftsteuereinrichtung in einer schemati- 
schen Schnittdarstellung und 

Fig. 10 eine Drosselklappenvorrichtung gemaB Fig- 9 
in einer weiteren Darstellung. 

In Fig. 1 ist ein Teil eines Drive-by-wire-Systems dar- 
is gestellt 

Es besteht aus 

— einer Drosselklappeneinheit 1 und 

— einer Verstelleinheit 11. 

20 

Die Drosselklappeneinheit 1 und die Verstelleinheit 
11 befinden sich in einem gemeinsamen Gehauseele- 
ment 4. Im Gehauseelement 4 ist durchgangig ein Dros- 
selklappenwellenelement 3 drehverstellbar angeordnet 
25 Mit ihm verbunden ist ein Drosselklappenelement 2 der 
Drosselklappeneinheit 1. 

Die Verstelleinheit 1 1 umfaBt folgende Teile: 

— eine Mqtoreinheit 5, die kraftschlussig mit dem 
30 Drosselklappenwellenelement 3 verbunden sind 

und 

_ — ein RGckstellfederelement 8 und 

— ein Offnerfederelement 9. 

35 Wie weiterhin die Fig. 2 bis 4 zeigen, ist das Ruckstell- 
federelement 8 und das Offnerfederelement 9 ebenfalls 
kraftschlussig an dem Drosselklappenwellenelement 3 
angeordnet Bei beiden Federelementen 8 und 9 handelt 
es sich um Spiralfedern, die entgegengesetzt wirken. 

40 Gleichfalis mit dem Drosselklappenwellenelement 3 ist 
ein Anschlaghebelelement 6 verbunden. Es schlagt ein- 
seitig an ein Verstellschraubenelement 7 an, mit dem 
eine Leerlaufstellung MS einjustierbar ist 

Die Arbeitsweise der Notlauf-Luftsteuereinrichtung 

45 gemaB den Fig. 1 bis 4 sei erlautert: 

Wird das Gaspedal voll durchgetreten, wird durch die 
Stellmotoreinheit 5 das Drosselklappenwellenelement 2 
in eine Voilgassteliung VL, wie es in Fig. 2 dargestellt ist, 
bewegt Das Drosselklappenelement 2 ist dabei weit 

50 geoffnet Ein Aquivalent fur seinen Offnungswinkel ist 
dabei die Steilung des Anschlaghebelelements 6, das den 
Offnungswinkel des Drosselklappenelements 2 wieder- 
gibt Das Ruckstellfederelement 8 ist dabei voll ausge- 
lenkt und gespannt Es liegt mit seinem abgebogenen 

55 Ende an einem Anschlaghebelelement 6 an. Die der 
Voilgassteliung VL entgegengesetzte Steilung des 
Drosselklappenelements ist die Leerlaufstellung MS. 
Hierbei fahrt die Stellmotoreinheit 5 das Drosselklap- 
penelement 2 in eine solche Position, daB der Motor im 

€o Leerlauf bewegbar ist In diesem Fall schlagt das Offner- 
federelement 9 mit seinem Ende an dem Anschlaghebel- 
element 6 an und ist gespannt • 

Da das Fahrzeug in der Leerlaufstellung MS nicht 
mehr zu bewegen ist muB sichergestellt werden, daB bei 

65 Ausfall der Motoreinheit 5 dem Fahrer noch eine ausrei- 
chende Leistung zur Verfugung steht, die es ihm ermog- 
licht eine Werkstatt zu erreichen bzw. das Fahrzeug aus 
einer Gefahrenzone zu bewegen. Das Drosselklappen- 
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element wird dabei durch das Riickstellfederelement 8 
aus der VoIIaststellung VL und aus der Leerlaufstellung 
durch das weitere, aber entgegengesetzt wirkende Off- 
nerfederelement in Richtung eines Anschlagelements 10 
gebracht. Hierdurch wird ein Limp- Home- Point LHP1 
erreicht. Dadurch, daB das Riickstellfederelement 8 ein 
grdBeres Moment besitzt als das Offnerfederelement 9 
ist nun sjchergestellt, daB die Drosselklappe im stromlo- 
sen Zustand immer auf die Winkeistellung bewegt wird, 
in der sich das Anschlagelement 10 befindet. Hierdurch 
wird das Drosselklappenelement in eine Position ge- 
bracht, die den Motor auf eine solche Drehzahl ober- 
halb der Leerlaufstellung MS bringt. Hierdurch wird 
gesichert, daQ bei einem Ausfall der Motoreinheit 5 im- 
mer der Limp-Home-Point erreicht wird. Dadurch, daB 
das Anschlaghebelelement 6 im Limp-Home-Point nicht 
an einem festen Anschlag anliegt, wird auBerdem sicher- 
gestellt, daB dieser Punkt aus jeder Lage des Drossel- 
klappenelements 5 erreicht wird. Erreicht wird dariiber 
hinaus, daB durch das Vorsehen eines definierten Limp- 
Home-Points LHP1, der durch den Punkt des Anschlag- 
elements 10 definiert ist, ein einwandfreies Zusammen- 
wirken der Drosselklappeneinheit 1 und der Stellmotor- 
einheit 5 bei Normalbetrieb gewahrleistet wird. 

Im Limp-Home-Point LHP1 findet an dem Drossel- 
klappenwellenelement motorseitig eine Lastumkehrung 
statt Diese Lastumlenkung hat auf die Dynamik des 
Motors jedoch nur sehr geringen EinfluB. da die ais 
Schritt-, Gieichstrommotor oder derglefchen ausgebil- 
dete Steilmotoreinheit 5 nicht lastabhangig, sondern 
winkelabhangig gesteuert wird. 

In Fig. 5 ist ein weiterer Teil eines Drive-by-wire-Sy- 
stems dargestellt. 

Es besteht aus 



In Fig. 6 ist ein Drive-by-wire-System dargestellt, das 
ahnlich dem der Fig. 5 aufgebaut ist. 
Es besteht aus 

5 — einer Drosselklappeneinheit 51 und 
— einer Verstelleinheit 61. 

In einem Gehauseelement 54' befinden sich die Dros- 
selklappeneinheit 51' und die Verstelleinheit 61'. Im Ge- 
to hauseelement 54' ist durchgangig ein Drosselklappen- 
wellenelement 53' drehverstellbar angeordnet, mit dem 
ein Drosselklappenelement 2 verbunden ist. 
Die Verstelleinheit 61' umfaBt folgende Teile: 
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— emen Torque-Motor 55', der kraftschlussig mit 
dem Drosselklappenwellenelement 53' verbunden 
ist, und 

— eine Ruckstelifedereinheit(en) 58'. 



— einer Drosselklappeneinheit 51 und 

— einer Verstelleinheit 61. 

Die Drosselklappeneinheit 51 und die Verstelleinheit 
61 befinden sich auch hier in einem gemeinsamen Ge- 
hauseelement 54. Im Gehauseelement ist ein Drossel- 
klappenwellenelement 53 angeordnet, das ein Drossel- 
klappenelement 52 halt. 

Die Verstelleinheit 51 besteht aus foigendenTeilen: 

— einem Torque- Mo tor (Einrichtungs- Motor) 55, 
der kraftschlussig mit dem Drosselklappenelement 
52 verbunden ist und 

— einer RucksteIIfedereinheit(en)58. 

Wie Fig. 5 zeigt, fuhrt das Drosselklappenelement 
durch die Ruckstellfedereinheit(en) eine kreisformige 
Federbewegung F durch, die im Uhrzeigersinn gerichtet 
ist. Der Torque-Motor 55 als Einrichtungsmotor dreht 
sich mit seiner Motorbewegung M entgegen dem Uhr- 
zeigersinn und wirkt damit der Federbewegung M ent- 
gegen. Wird der Torque-Motor 55 bis in seine Endstel- 
lung gefahren, nimmt das Drosselklappenelement 52 ei- 
ne DrosselklappenschluBstellung DS ein. In diesem Fall 
entsteht oberhalb des Drosselklappenelements ein Luft- 
durchsatzhohlraum 62 und unterhalb des Drosselklap- 
penelements ein fahrzeugmotorseitiger Luftdurchsatz- 
hohlraum 63. LaBt die vom Torque- Motor 55 ausgeubte 
Kraft entsprechend dem Fahrerwunsch (VoIIaststel- 
lung) nach, ist die Federbewegung F groBer als die Mo- 
torbewegung M und das Drosselklappenelement 52 be- 
wegt sich urn 90° in eine senkrechte Stellung, d. h. in 
eine Vollgasstellung VL. 



20 Der Torque-Motor 55' als Einrichtungs- Motor fuhrt 
eine Motorbewegung M durch, die in Uhrzeigersinn ge- 
richtet ist Die Ruckstellfedereinheit(en) 58' hat demge- 
geniiber eine Federbewegung F, die im Uhrzeigersinn 
entgegengerichtet ist. Durch ein Zusammenwirken des 
25 Torque-Motors 55' ist gieichfalls eine Verstellung des 
Drosselklappenelements von der Drosselklappen- 
schlieBstellung DS bis hin zur VoIIaststellung VL mog- 
lich. In der DrosselklappenschlieBstellung ist oberhalb 
des Drosselklappenelements ein Luftdurchsatzhohl- 
30 raum 62^ und unterhalb ein fahrzeugmotorseitiger Luft- 
durchsatzhohlraum 63' vorhanden. Bei Vollgasstellung 
VL werden beide Hohlraume 62 / und 63' gieichfalls mit- 
einander verbunden. 

Die Arbeitsweise der Nodauf-Luftsteuereinrichtung 
35 gemaB den Fig. 5 und 6 sei erlautert: 

Der Torque-Motor 55 bewegt, wie die Fig. 5 zeigt, das 
Drosselklappenelement wahrend des normalen Betriebs 
im Bereich von der DrosselklappenschlieBstellung DS 
(minimaler Luftdurchsatz) bis zur Vollgasstellung VL 
40 (maximaler Luftdurchsatz). Bei dieser Bewegung wird 
durch eine Veranderung der Stromzufuhrung die Dreh- 
kraft des Torque-Motors 55 so erhoht oder vermindert, 
daB sie die Federkraft der Ruckstellfedereinheit(en) 58 
vollkommen uberwindet, neutralisiert oder kleiner ist 
45 Bei Ausfall der Stromversorgung des Torque- Motors 55 
oder wenn der Torque-Motor ausgeschaltet wird, dreht 
die Ruckstellfedereinheit(en) 58 das Drosselklappenele- 
ment 52 so weit, daB es uber die Vollgasstellung VL 
hinaus auf einen Limp-Home-Point LHP2 gedreht wird 
50 und dort entsprechend anschlagt Hierbei schlieBt das 
Drosselklappenelement 52 gegenuber der Drosselklap- 
penschlieBstellung DS einen Winkel a 4- ein. 

Bei der in Fig. 6 dargestellten Variante bewegt sich 
das Drosselklappenelement wahrend des normalen Be- 
55 triebs im Bereich von der DrosselklappenschlieBstel- 
lung DS (minimaler Luftdurchsatz) bis hin zur Vollgass- 
tellung VL (maximaler Luftdurchsatz). Bei Ausfall der 
Stromversorgung des Torque-Motors bzw. dann, wenn 
der Motor ausgeschaltet wird, dreht die Ruckstellfede- 
60 reinheit(en) 58' das Drosselklappenelement uber die 
DrosselklappenschlieBstellung DS hinaus auf einen 
Limp-Home-Point LHP3 und schlieBt gegenuber der 
DrosselklappenschlieBstellung damit einen Winkel a — 
ein. 

In Fig. 8a und 8b ist der Luftdurchsatz in Abhangig- 
keit vom Drosselklappenwinkel a dargestellt. 

Die MeBkurven wurden unter folgenden Versuchsbe- 
dingungen aufgenommen: 
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DrosselkJappenstutzen zylindrisch: 40 mm Durchmes- 
ser 

DrosselkJappe: 40 mm Durchmesser bei 0° (zylindrische 
Drosselklappe) Unterdruck bei geschlossener Drossel- 
kiappe:364 mm/Hg 

Luftmasse im Limp- Home-Point: 40 kg Luft/h. 

Die aufgenommene MeBkurve zeigt eine umgekehrt 
glockenformige Form. Der tiefste Punkt Hegt bei 0° und 
etwa 0 kg Luft/h und der hochste Luftdurchsatz bei 90° 
mit etwa 480 kg Luft/h. 

fm Ergebnis der durchgefuhrten Versuche und MeB- 
reihen wurde uberraschend festgestellt, daB zur Reali- 
sierung eines Notlaufverhaltens eines Motors die Not- 
laufstellung des Drosselklappenelements 52 bzw. 52' so 
gestellt sein muB, daB ein Luftdurchsatz von etwa 40 kg 
Luft/h vom Luftdurchsatzhohlraum 62 bzw. 62' zum 
Luftdurchsatzhohlraum 63 bzw. 63' gegeben sein muB. 
Bei einer DrosselklappenschlieBstellung DS von etwa 
0° Hegt, wie Fig. 8a zeigt, der Drosselklappenanstellwin- 
kel a -h bei dem Limp-Home-Point LHP2 eines Systems 
gernaB Fig. 5 bei etwa 158°. 1st die Drosselklappe um 
etwa 4° vorgeneigt, Iiegt der Limp-Home-Point LHP2 
bei etwa 157° Drosselklappenanstellwinkel und bei ei- 
ner Drosselklappenvorneigung von etwa 8° bei etwa 
149° Drosselklappenanstellwinkel. Damit ist sicherge- 
stellt, daB sich das Drosselklappenelement nicht in der 
DrosselklappenschlieBstellung DS verklemmen bzw. 
verbeiBen kann. 

Bei einem System gemaB Fig. 6 Iiegt der Limp-Home- 
Point LHP3 gemaB Fig. 8b bei einem Dross elklappen- 
winkel a— von etwa —21° Drosselklappenanstellwin- 
kel 

Der Zusammenhang zwischen einem erforderlichen 
Luftdurchsatz im Limp-Home-Point von etwa 40 kg 
Luft/h und dem Drosselklappenwinkel gilt in analoger 
Weise fur das in den Fig. 1 bis 4 beschriebene System- 
Die Federelemente 8 und 9 sind dabei so einzustellen, 
daB sie das Drosselklappenelement 2 in einen Drossel- 
klappenwinkel von etwa 21° Ziehen, damit der notwen- 
dige Luftdurchsatz gegeben ist. 

In den Fig. 9 und 10 ist ein weiterer Teil eines Drive- 
by-wire-Systems dargestellt. 

Es setzt sich aus 

— einer Drosselklappeneinheit 90 und 

— einer Verstelleinheit 107 

zusammen. 

Die Drosselklappeneinheit 90 und die Verstelleinheit 
107 befinden sich in einem gemeinsamen Geh&useele- 
ment 98. Im Gehauseelement 98 ist ein Drosselklappen- 
wellenelement 99 angeordnet. Am Drosselklappenwel- 
lenelement 99 befindet sich ein Drosselklappenelement 
100, das in einer DrosselklappenschlieBstellung DS ei- 
nen Luftdurchsatzhohlraum 91 von einem Luftdurch- 
satzhohlraum 103 trennt Mit der Drosselklappenwel- 
lenelement 99 ist die Verstelleinheit 107 verbunden. Sie 
besteht aus einer Stellmotoreinheit 91, die uber eine 
Rotoreinheit 97 mit dem Drosselklappenwellenelement 
99 verbunden ist. In die Verstelleinheit 107 ist ein Rtick- 
stellmechanismus integriert, der dafur sorgt, daB das 
Drosselklappenelement nach einer Verstellung in einen 
Drosselklappenwinkel immer in die Drosselklappen- 
schlieBstellung DS zuruckkehrt. Einsetzbar hierfur ware 
z. B. eine Rucksteilfeder. An der gegenuberliegenden 
Seite des Drosselklappenwellenelements 99 ist eine 
Winkelsensoreinheit 93 befestigt. Sie besteht aus einer 
stationaren Einheit 93.1 und einer rotierenden Einheit 
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93.2. Die rotierende Einheit 93.2 ist mit dem Drossel- 
klappenwellenelement verbunden, wahrend die statio- 
nare Einheit im Drosselklappengehauseelement 98 ge- 
halten ist. Das Drosselkiappengehauseelement 98 um- 
5 schlieBt daruber hinaus, wie Fig. 10 zeigt, eine Ventilein- 
heit 95. Die Ventileinheit 95 weist einen AnschluBstut- 
zen 95.1 fur einen Gummischlauch auf. Sie ist durch eine 
Kraftdunstausnehmung 102 mit dem Inneren des Gas- 
gemischhohlraums 103 verbunden. Die Venu'leinheit 95 

io hat an sich die Aufgabe, insbesondere die vom Tank 
bzw. Aktivkohlefilter der Tankentluftung kommenden 
BenzindSmpfe entsprechend zu steuern. Sie ist ein elek- 
tromagnetisch betatigbares Ventii (AKF- Ventii), umfas- 
send eine ringformig ausgebildete Magnetspule, die ei- 

\s nen in axialer Richtung der Magnetspule hin und her 
bewegbare Magnetanker aus metallischem Werkstoff 
umschlieBt, wobei der Magnetanker auf der dem Ventil- 
sitz zugewandten Stirnseite mit einem Dichtkorper aus 
elastomerem Werkstoff versehen ist Der Magnetanker 

20 und der Dichtkorper sind formschiussig miteinander 
verbunden. Bei dem elektromagnetisch betatigbaren 
Ventii handelt es sich um ein Komplett-Bauteil das ins- 
besondere in der EP 06 23 772 A2 ausfuhrlich beschrie- 
ben ist. 

25 Der Ventileinheit 95 gegenuberliegend ist eine Zen- 
tralsteckereinheit 96 angeordnet Im Gehauseelement 
ist ein Leitungskanal 101 vorgesehen. Das Gehauseele- 
ment 98 umschlieBt dabei daruber hinaus eine Drossel- 
klappensteuereinheit 106. Sie ist gemaB Fig. 9 unmittel- 

30 bar hinter der Stellmotoreinheit 91 positioniert 

Eine andere Moglichkeit der Unterbringung einer 
Steuereinheit ist in den Fig. 7a und 7b gezeigt Hier wird 
eine Drosselklappensteuereinheit im Inneren eines Ge- 
hausedeckelelements 65 angeordnet.,Wesentlich ist, daB 

35 in beiden Fallen die Steuereinheit 66 bzw. 106 vor auBe- 
ren Einflussen geschutzt direkter Bestandteil der Dros- 
selklappeneinheit ist. Innerhalb des Gehauseelements 
zu verlegende Steuerieitungen konnen geschutzt in den 
Leitungskanal 101 gefiihrt werden und zentral uber die 

40 Zentralsteckereinheit 96 nach auBen geleitet werden. 
Um eine Temperatursensoreinheit 94 gleichfalls vor au- 
Beren Einflussen geschutzt zu positionieren, ist diese im 
Inneren der Zentralsteckereinheit 96 angeordnet. 

Die Arbeitsweise der Notlauf-Luftsteuereinrichtung, 

45 wie sie in den Fig. 9 und 1 0 dargestellt ist, sei erlautert: 
Wird das Gaspedal betatigt, wird dessen Stellungssignal 
auf die Drosselklappensteuereinheit 106 ubertragen. 
Die Stellmotoreinheit 91 mit der Rotoreinheit 97 sorgt 
dabei dafur, daB der Drosselklappenwinkel von der 

so DrosselklappenschlieBstellung DS bis hin zur Vollgass- 
tellung VL entsprechend verstellt wird. Hierdurch wird 
ein Luftdurchsatz gewahrleistet, der fur die Bereitstel- 
lung eines entsprechenden Gemisches erforderlich isL 
Mit Hilfe der Winkelsensoreinheit 93 wird der entspre- 

55 chende Drosselklappenwinkel gemessen und fur eine 
weitere Verarbeitung bereitgestellt. 

Fallt die Stellmotoreinheit 91 aus, wird durch entspre- 
chende Ruckstellelemente das Drosselklappenelement 
100 in die DrosselklappenschlieBstellung DS zuruckge- 

60 fahren. Danach wird die Ventileinheit mit einem Not- 
laufstellungssignal angesteuerL Das Notlaufstellungssi- 
gnal fuhrt zu einem dauerhaften Offnen der Ventilein- 
heit 95, und zwar wird die Offnung so weit gestellt, daB 
ein Luftdurchsatz von etwa 40 kg Luft/h gewahrleistet 

65 ist Diese Luft wird aus dem Tank bzw. uber den Aktiv- 
kohlefilter der Tankentluftung dem Luftdurchsatzhohl- 
raum 103 zugefuhrt. Die so zugefuhrte Luftmenge 
reicht, wie bereits beschrieben, aus, um das Fahrzeug 
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aus einer Gefahrenzone heraus zu bewegen bzw. es zu 
einer Werkstatt zur Behebung des Schadens zu fahren. 
Die Ansteuerung der Ventileinheit 95 sollte dabei so 
vorgenommen werden, daB sie von den ublicherweise 
verwendeten Steuersignalen unabhangig ist. Es ist zu 
gewahrleisten, daB selbst bei Ausfall der Steuereinheit 
bzw. der Stromyersorgung zur Drosselklappeneinheit 
90 ein separates Ansteuern der Ventileinheit 95 gegeben 
ist. 

Bezugszeichenliste 

1 Drosselklappeneinheit 

2 Drosselklappenelement 

3 Drosselklappenwellenelement 

4 Gehauseelement 

5 Stellmotoreinheit 

6 Anschlaghebelelement 

7 Verstellschraubenelement 

8 Ruckstellfederelement 

9 Offnerfederelement 

10 Anschlagelement 

1 1 Verstelleinheit 
51,51' Drosselklappeneinheit 
52, 52' Drosselklappenelement 
53, 53' Drosselklappenwellenelement 
54, 54' Gehauseelement 
55, 55' Torque-Motor (Einrichtungs-Motor) 
58, 58' Ruckstellfedereinheit(en) 
61,61' Verstelleinheit 
62,62* Luftdurchsatzhohlraum 
63, 63' Luftdurchsatzhohlraum 

65 Gehausedeckelelement 

66 Drosselklappensteuereinheit 

90 Drosselklappeneinheit 

91 Stellmotoreinheit 

92 Luftdurchsatzhohlraum 

93 Winkelsensoreinheit 

93.1 stationare Einheit 

93.2 rotierende Einheit 

94 Temperatursensoreinheit 

95 Ventileinheit 
95.1 AnschluBstutzen 

96 Zentralsteckereinheit 

97 Rotoreinheit 

98 Gehauseelement 

99 Drosselklappenwellenelement 

100 Drosselklappenelement 

101 Leitungskanal 

102 Kraftstoffdunstausnehmung 

103 Luftdurchsatzhohlraum 

106 Drosselklappensteuereinheit 

107 Verstelleinheit 
LHP1 Limp-Home-Point 
LHP2 Limpr Home- Point 
LHP3 Limp- Home-Point 
VL Vollgasstellung 
MS Leerlaufstellung 
DS DrosselklappenschluBstellung 
M Motorbewegung 
F Federbewegung 
L Luftdurchsatz 
a DrosselklappenwinkeL 

Patentanspriiche 

1. Drosselklappenvorrichtung, bestehend aus 
— einem Gehauseelement (4; 54; 54'; 98), 



to 



15 



20 
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30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



65 



— einem Drosselklappenwellenelement (3; 53; 
53'; 99), an dem ein im Gehauseelement (4; 54; 
54'; 98) zwischen einem ersteri Luftdurchsatz- 
holraum (62; 62'; 92) und einem zweiten zu 
einem Fahrzeug-Motor fuhrende Luftdurch- 
satzhohlraum (63, 63'; 103) angeordnetes 
Drosselklappenelement (2; 52; 52'; 100) ver- 
stellbar in wenigstens einer SchlieBstellung 
(DS), einer Leerlaufstellung (MS) und einer 
Vollgasstellung (VS) gehalten ist, und 

— einer Verstelleinheit (11; 61; 61'; 107), die 
wenigstens eine Stellmotoreinheit (5; 55; 55'; 
91) enthalt und die mit dem Drosselklappen- 
wellenelement (3; 53; 53'; 99) verbunden ist, 
dadurch gekennzeichnet, daB der zweite 
Luftdurchsatzhohlraum (63; 63'; 103) mit einer 
Notlauf-Luftsteuereinrichtung (2, 3, 8, 9, 10, 
LHP1 ; 52, 55, 58, LHP2; 52\ 55', 58', LHP3; 95, 
102) verbunden ist, mit der so viel Luft zufuhr- 
bar ist, daB bei Ausfall der Stellmotoreinheit 
(5; 55; 55'; 91) ein Fahrzeug bewegbar ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Notlauf-Luftsteuereinrichtung 
derart ausgebildet ist, 

— daB in der Verstelleinheit (11) ein Ruckstell- 
federelement (8) und ein aber entgegengesetzt 
wirkendes, Offnerfederelement (9) kraftschlus- 
sig mit dem Drosselklappenwellenelement (3) 
verbunden sind, 

— daB das Ruckstellfederelement (8) an einem 
Anschlagelement (10) anschlagt und gespannt 
ist, wenn das Drosselklappenwellenelement (3) 
durch die Stellmotoreinheit (5) in Richtung der 
Vollgasstellung (VL) gedreht ist und 

— daB die Offnungsfeder (9) an das Anschlag- 
element (11) anschlagt und gespannt ist, wenn 
das Drosselklappenwellenelement (3) durch 
die Stellmotoreinheit (5) in der Leerlaufstel- 
lung (MS) gehalten ist, 

— so daB das Drosselklappenelement (2) bei 
Ausfall der Stellmotoreinheit (5) eine Position 
(LHP1) einnimmt,die einen solchen Luftdurch- 
satz (L) gewahrleistet, daB das Fahrzeug be- 
wegbar ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Notlauf-Luftsteuereinrichtung 
derart ausgebildet ist, 

— daB eine am Gehauseelement (98) angeord- 
nete Ventileinheit (95) mit einer durch das Ge- 
hauseelement (98) fuhrenden Kraftstoffdunst- 
ausnehmung (102) mit dem zweiten Luftdurch- 
satzhohlraum (103) verbunden ist und 

— daB die Ventileinheit (95) bei Ausfall der 
Stellmotoreinheit (91) derart ansteuerbar ist, 
daB von einem Tank bzw. aber eine Tankent- 
luftung der Luftdurchsatz (L) fur ein Bewegen 
des Fahrzeugs gewahrleistet ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Notlauf-Luftsteuereinrichtung 
derart ausgebildet ist, 

— daB in der Verstelleinheit (61; 61') wenig- 
stens eine Ruckstellfederemheit (58; 58') ange- 
ordnet ist und 

— daB die Stellmotoreinheit als ein Einrich- 
tungs-Motor (55, 55') ausgebildet ist, dessen 
Motorbewegung (M) einer Federbewegung 
der Ruckstellfedereinheit (58; 58') entgegenge- 
setzt ist, 
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— so daB das Drosselklappeneiement (52; 52') 
bei Ausfali des Einrichtungs- Motors (55; 55') 
den Luftdurchsatz (L) gewahrieistet, daB das 
Fahrzeug bewegbar isL 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder Z 1 oder 3 5 
oder I oder 4, dadurch gekennzeichnet, daB das 
DrosselkJappenelement (2; 52; 52') in folgenden Po- 
sitioner die den Luftdurchsatz bei Ausfali der Steil- 
motoreinheit bzw. des Einrichtung-Motors sichern, 
haltbarist: 10 

a) oberhalb der Leerlaufstellung (MS) m einern 
ersten Limp-Home-Punkt (LHP1), 

b) unterhalb der DrosselklappenschlieBstel- 
!ung(DS)in einem zweiten Limp-Home-Punkt 
(LHP2), 15 

c) oberhalb der Vollgasstellung (VL) in einem 
dritten Limp-Home-Punkt (LHP3). 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Federmoment 
des Ruckstellfederelements (8) groBer ist als das 20 
des Offnungsfederelements (9). 

7. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Torque-Motor- 
(55; 55') eine Drehrichtung bezogen auf das Dros- 
selklappeneiement (52; 52') -von der Vollgasstellung 25 
(VL) zur DrosselklappenschlieBstellung (DS) oder 
von der DrosselklappenschlieBstellung (DS) zur 
Vollgasstellung (VL) hat. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Ruckstell- und 30 
das Offnerfederelement (8, 9) und die Ruckstellfe- 
dereinheit(en) (58; 580 *k Spiralf edern ausgebildet 
sind. 

9. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ventileinheit (95) 35 
ein elektromagnetisch betatigbares Ventil, das eine 
im wesentlichen ringformige Magnetspuie umfaBt, 
die einen in axialer Richtung hin und her bewegba- 
ren Magnetanker aus metallischem Werkstoff um- 
schlieBt, wobei der Magnetanker auf der dem Ven- 40 
tilsitz zugewandten Stirnseite mit einem Dichtkor- 
per aus elastomerem Werkstoff verschlossen ist 
und wobei der Magnetanker und der Dichtkorper 
formschliissig miteinander verbunden sind. 

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 9, 45 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit (66; 
106) im Gehausedeckelelement (65) oder im Ge- 
hauseelement (98) angeordnet ist. 

1 1. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Luftdurchsatz (L) 50 
20 bis 80 kg Luft/h, vorzugsweise 40 kg Luft/h be- 
tragt. 
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